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Verzekering van onverzekerbare risico’s in België en Nederland1 
1. Inleiding 
Het afsluiten van een aansprakelijkheidsverzekering voor motorrijtuigen is in Europa 
verplicht. Een dergelijke verplichte verzekering leidt altijd tot vragen wanneer 
bepaalde personen zich de verzekering niet kunnen veroorloven of wanneer voor hen 
verzekeringsdekking niet beschikbaar is.2 Teneinde aan dergelijke problemen 
tegemoet te komen, is in veel rechtssystemen een bijzonder systeem gecreëerd, hetzij 
door de wetgever, hetzij door verzekeraars, om ook verzekeringsdekking te bieden 
voor risico’s die moeilijk verzekerbaar zijn of zelfs als onverzekerbaar worden 
beschouwd op de commerciële verzekeringsmarkt.  
In België wordt deze functie vervuld door het zogenaamde Tariferingsbureau Auto, dat 
door een wet in het leven werd geroepen. In Nederland hebben de verzekeraars in 
1966 Terminus gecreëerd. Later veranderde de naam in Rialto. Verzekeraars hebben 
verschillende redenen naar voren geschoven om dergelijke faciliteiten te 
rechtvaardigen. Eén van de argumenten om dit te doen is dat wanneer sommige 
individuen geen verzekering meer zouden kunnen krijgen, het risico zou bestaan dat zij 
alsnog aan het verkeer zouden deelnemen, maar dan zonder verzekering. Aangezien 
de verzekeringsplicht  nooit perfect kan worden gehandhaafd, zou dit een insolventie-
risico creëren dat vervolgens op de collectiviteit van de verzekerden3 wordt 
afgewenteld. Een andere reden is gerelateerd aan de maatschappelijke 
verantwoordelijkheid van verzekeraars. Zij beschouwen het als hun maatschappelijke 
taak om ook een oplossing te bieden voor moeilijk verzekerbare risico’s. 
In deze bijdrage bekijken wij deze bijzondere oplossingen door de bril van de 
economische analyse van het recht.4 Op basis van de economisch-theoretische 
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 Onze dank gaat uit naar de heer Leton (voorzitter van de Raad van Bestuur van het Tariferingsbureau in 
België) en de heren Blees en van Duijse (Rialto) voor nuttige informatie ten aanzien van het functioneren van 
het Tariferingsbureau en Rialto. Wij zijn eveneens dank verschuldigd aan de redactieleden Ton Hartlief en Louis 
Visscher voor nuttig commentaar op een eerdere versie van deze bijdrage. 
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 Zie bijv. Regan, L., Tennyson, S. en Weiss, M., “The Relationship Between Auto Insurance Rate Regulation and 
Insured Loss Costs: An Empirical Analysis”, Journal of Insurance Regulation, 2009, op p. 24. 
3
 Via het Motorwaarborgfonds waaraan alle verzekerden bijdragen.  
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 Eerdere literatuur heeft voornamelijk gekeken naar de consequenties van regulering voor de omvang van de 
markt voor verplichte verzekering. Zie onder meer Grabowski, H., W.K. Viscusi en W.S. Evans, "Price and 
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uitgangspunten zou aan verzekerden via risicodifferentiatie optimale prikkels worden 
geboden om preventieve maatregelen te nemen. Wanneer een moeilijk verzekerbaar 
individu een hoger risico zou vormen, zou dit tot hogere premies leiden. Dit zou in 
beginsel prikkels geven tot preventie, maar ook prikkels aan degenen die bij dergelijke 
faciliteiten zouden zijn aangesloten om daar slechts een korte tijd te verblijven 
teneinde wederom naar de normale commerciële markt terug te keren. Problemen 
zouden echter kunnen ontstaan in de mate dat aan verzekerden geen actuarieel juiste 
premie (die het ongevalsrisico weerspiegelt) zou worden aangerekend. Dit zou in de 
eerste plaats kunnen leiden tot een negatieve herverdeling waarbij goede risico’s 
slechte risico’s zouden subsidiëren, aangezien het de collectiviteit der verzekerden is 
die de bijzondere faciliteiten financiert. In de tweede plaats zou een dergelijke 
negatieve herverdeling ook ongewenste effecten hebben voor de prikkels tot 
preventie van de polishouder. Wanneer de premie niet op correcte wijze het risico zou 
weerspiegelen, zou dit tot een verhoging van het ongevalsrisico kunnen leiden.  
Via een analyse van de jaarverslagen en interviews met deskundigen bij het 
Tariferingsbureau en Rialto trachten wij een beeld te schetsen van het beleid inzake 
premie- en polisvoorwaarden van deze instellingen. We analyseren tevens of de 
verzekerden inderdaad spoedig terugkeren naar de normale markt. De vraag wordt 
uiteraard ook gesteld in welke mate binnen deze faciliteiten een negatieve 
herverdeling plaatsvindt waardoor zij ertoe zouden bijdragen dat slechte risico’s in het 
verkeer worden gehouden. 
Deze bijdrage is als volgt opgebouwd: eerst schetsen we op basis van een eenvoudig 
rechtseconomisch model dat verzekeringspremies in beginsel de objectieve waarde 
van het risico dienen te weerspiegelen teneinde optimale prikkels tot preventie te 
genereren (2); daarna bespreken we het Tariferingsbureau Auto (3) en Rialto (4) en 
maken we enkele vergelijkende beleidsconclusies op basis van de eerdere 
economische analyse (5) om te eindigen met enkele slotopmerkingen (6).  
                                                                                                                                                                      
Availability Tradeoffs of Automobile Insurance Regulation", Journal of Risk and Insurance, 56, 1989, 275-299; 
Regan, L., Tennyson, S. en Weiss, M., “The Relationship Between Auto Insurance Rate Regulation and Insured 
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2. Economische analyse 
2.1. Doelstellingen van het ongevallenrecht  
In de rechtseconomie wordt het aansprakelijkheidsrecht gezien als een instrument om 
inefficiënte ongevallen te ontraden. De verwachting om ex post een slachtoffer 
schadeloos te moeten stellen, zou aan de bestuurder ex ante prikkels dienen te geven 
om efficiënte zorg aan te wenden en een optimaal activiteitenniveau te kiezen 
teneinde het ongevalsrisico te reduceren. Op basis van dit economisch model kan het 
aansprakelijkheidsrecht worden ingezet om de maatschappelijke kosten van 
ongevallen te minimaliseren.5De basis idee is dat zowel de dader als het slachtoffer het 
ongevalsrisico kunnen beïnvloeden en dat derhalve aan beide partijen prikkels moeten 
worden gegeven om te investeren in efficiënte instrumenten waardoor het 
ongevalsrisico kan worden gereduceerd. .6  
2.2. Optimale zorgniveaus 
In de veronderstelling dat beide partijen risiconeutraal zijn en dat meer zorg de 
waarschijnlijkheid van een ongeval zal verlagen, kan worden aangenomen dat de 
totale maatschappelijke kost  van ongevallen zal worden geminimaliseerd wanneer 
zowel dader als  slachtoffer efficiënte  zorgniveau’s aannemen. In economische termen 
is sprake van optimale zorg waar de marginale kosten en de marginale baten aan 
elkaar gelijk zijn7. Zolang de marginale baten groter is extra zorg wenselijk omdat die 
extra zorg minder kost dan het oplevert. Zodra de marginale kosten groter worden, is 
extra zorg niet langer wenselijk omdat de extra kosten hoger zijn dan de extra baten. . 
Hieruit volgt dat vanuit een economisch perspectief optimale zorg niet gelijk is aan zo 
hoog mogelijke zorg. De zo hoog mogelijke zorg zou immers tot verspilling leiden 
aangezien in dat geval de marginale kosten van zorg groter zouden zijn dan de 
marginale opbrengsten. De kunst bestaat erin om via het aansprakelijkheidsrecht de 
optimale  zorgniveaus  te vinden. Juist omdat in een aansprakelijkheidssituatie 
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 Shavell, S., Economic Analysis of Accident Law, Cambridge, Harvard University Press, 1987, p. 5-6. 
6
 Dit model is gebaseerd op Shavell, S., “Strict Liability versus Negligence”, Journal of Legal Studies, 1980, p. 1-
25. 
7
 Brown, J.P., “Toward an Economic Theory of Liability”, Journal of Legal Studies (JLS), 1973, p. 323-349. 
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onderhandelingen veelal onmogelijk zullen zijn, kunnen deze efficiënte zorgniveaus 
niet door vrijwillige onderhandelingen worden bereikt.8 
Het optimale zorgniveau voor de dader  is, zoals aangegeven, afhankelijk van de kosten 
van preventie. Die kosten kunnen uiteraard verschillen per individu. Iemand met 
bijzonder goede eigenschappen zou aan relatief lage kosten hoge zorg kunnen nemen. 
Aangezien de zorgkosten verschillen, zou in principe ook het niveau van optimale zorg  
per individu verschillen. Echter, het aansprakelijkheidsrecht onderzoekt doorgaans niet 
wat de werkelijke kosten van elke afzonderlijke dader zijn, maar beoordeelt de 
betamelijke zorg op basis van de abstracte standaard van de goede huisvader.9 De 
reden is dat de kosten van een te gedetailleerde differentiatie van het optimale 
zorgniveau te hoog zouden zijn.10 Echter, het feit dat het rechtssysteem uitgaat van het 
optimale zorgniveau voor de gemiddelde goede huisvader zal meebrengen dat het 
voor sommige daders goedkoper is om het risico van aansprakelijkheid te nemen 
omdat voor hen de kosten om de door het recht vereiste zorg in acht te nemen te 
hoog zijn. Dat leidt ertoe dat er dus aansprakelijkheidsgevallen zullen zijn.  
In de rechtseconomische literatuur is aangegeven dat aan partijen prikkels kunnen 
worden gegeven om deze optimale zorgniveaus  te kiezen door een 
schuldaansprakelijkheid of een risicoaansprakelijkheid met eigenschuldverweer.11 
2.3. Optimale activiteitsniveaus 
Het ongevalsrisico kan niet alleen worden geminimaliseerd door optimale zorg te 
betrachten. Het wordt eveneens beïnvloed door de mate waarin partijen in een 
activiteit participeren (bijvoorbeeld het aantal kilometers dat wordt gereden). 
Daardoor is het eveneens belangrijk dat aan partijen ook prikkels worden gegeven om 
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 Anders leert het theorema van Coase dat de efficiënte oplossing automatisch zou worden bereikt door 
vrijwillige onderhandelingen (Coase, R.H., “The Problem of Social Cost”, Journal of Law and Economics (JLE), 
1960, p. 1-44). 
9
 Zie Faure, M., “Economic Analysis of Fault”, in Widmer, P. (ed.), Unification of Tort Law: Fault, Alphen-aan-
den-Rijn, Kluwer Law International, 2005, p. 317-319. 
10
 Zie Diamond, P., “Single Activity Accidents”, 3 Journal of Legal Studies, 1974, p. 123. 
11
 Voor algemene Nederlandstalige bijdragen over de economische analyse van het aansprakelijkheidsrecht en 
van verzekeringen, zie o.a. Visscher, L.T. (2006),  Een rechtseconomische analyse van het Nederlandse 
onrechtmatigedaadsrecht., Den Haag: Boom Juridische uitgevers, 387 p; Faure, M.G. & Van den Bergh, R., 




tevens een optimaal activiteitsniveau te volgen. Daarom is het vanuit economisch 
perspectief van belang om ook daders met verminderde capaciteiten (bijvoorbeeld 
slechte chauffeurs) toch te dwingen het voor het recht betamelijke zorgniveau na te 
leven (ook wanneer dat voor hen bijzonder duur zou zijn). Dit zal het voordeel hebben 
dat zij daardoor een prikkel krijgen om hun activiteit te wijzigen en wellicht minder 
risicovolle activiteiten zullen uitvoeren. Dit zou bijvoorbeeld kunnen meebrengen dat 
risicovolle chauffeurs niet in staat zouden zijn om het optimale zorgniveau van de 
gemiddelde huisvader te volgen. Aangezien zij via het aansprakelijkheidsrecht toch 
gedwongen worden dit niveau na te leven, zal dit hen ertoe aanzetten hun 
activiteitsniveau te wijzigen, bijvoorbeeld door niet langer met de auto te rijden, maar 
van het openbaar vervoer gebruik te maken. 
2.4. Verzekering 
Bij verzekering wordt het risico dat een dader (in dit voorbeeld de chauffeur) 
aansprakelijk wordt gehouden, verschoven naar de verzekeringsmaatschappij. Via de 
wet van de grote getallen kan de verzekeraar het risico overnemen en spreidt hij dit 
vervolgens over de groep der verzekerden. Verzekering creëert echter een moreel 
risico. Wanneer het moreel risico niet zou kunnen worden ingedamd, zou verzekering 
moeten worden verboden.12 Echter, er zijn gelukkig vele instrumenten beschikbaar om 
het moreel risico te controleren.13 Eén mogelijkheid is om via een aangepaste 
risicodifferentiatie de premie en polisvoorwaarden zodanig aan het gedrag van de 
verzekerde aan te passen dat dit perfecte prikkels tot preventie aan de verzekerde 
geeft.14 De essentie van risicodifferentiatie is dat individuen met een hoger risico ook 
een hogere premie betalen dan individuen met een lager risico. Daardoor zal 
risicodifferentiatie prikkels geven aan potentiële daders om preventieve maatregelen 
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 Zie daarover Shavell, S., “On Liability and Insurance”, Bell Journal of Economics, 1982, p. 120-132. 
13
 Shavell, S., “On Moral Hazard and Insurance”, Quarterly Journal of Economics, 1979, p. 541-562. 
14
 Uiteraard is dit alleen maar mogelijk in de ideale wereld waarbij de verzekeraar kosteloos informatie 
beschikbaar zou hebben over het gedrag van de verzekerde. In de praktijk is dat uiteraard niet het geval. De 
verzekeraar zal derhalve eerder grove middelen van risicodifferentiatie toepassen waarbij verzekerden in 
bepaalde risicogroepen worden onderverdeeld. Dit kan hetzij door een ex ante controle van de risicogroepen 
of via een ex post aanpassing (nadat zich een ongeval heeft voorgedaan). 
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te nemen. Vanuit dat perspectief is risicodifferentiatie maatschappelijk wenselijk en 
zelfs vereist.15 
In bepaalde gevallen kan een ver doorgedreven risicodifferentiatie niet wenselijk en 
ook niet nodig zijn. Dat is met name het geval wanneer er geen elasticiteit is van de 
vraag naar verzekering en dus de vraag ook niet wijzigt onder invloed van 
verzekeringsdekking. Voorbeelden kunnen worden gevonden in de ziekteverzekering: 
het heeft geen zin om iemand een hogere premie aan te rekenen wanneer deze een 
operatie ondergaat omdat iemand doorgaans niet voor zijn plezier dergelijke ingreep 
zal ondergaan. Echter, bij motorrijtuigenverzekering ligt dat anders. Bovendien is bij 
ziekteverzekering de ultieme oplossing, namelijk verzekeringsdekking weigeren aan 
een slecht risico, uiteraard maatschappelijk onverantwoord. Bij 
motorrijtuigenverzekering ligt dat anders. Wanneer het aanrekenen van een hoge 
premie aan individuen die een hoog risico vertegenwoordigen, meebrengt dat zij de 
premie niet langer zouden kunnen opbrengen en derhalve hun activiteitsniveau 
zouden wijzigen, en dus geen auto meer zouden rijden, is dat vanuit maatschappelijk 
perspectief juist een wenselijk resultaat. Het leidt uiteindelijk tot een verhoging van de 
verkeersveiligheid.  
Een andere mogelijkheid om het moreel risico te controleren is de verzekerde bloot te 
stellen aan risico. Dit gebeurt de facto door een eigen risico aan te rekenen. In de 
praktijk worden vaak beide systemen gebruikt: risicodifferentiatie wordt toegepast via 
de polisvoorwaarden evenals een eigen risico (en vaak ook een begrenzing van het 
bedrag van de verzekering). 
Het beperkte beschikbare empirisch onderzoek dat bestaat, lijkt aan te geven dat 
risicodifferentiatie inderdaad van belang is om het ongevalsrisico te reduceren. Priest 
geeft aan dat in rechtssystemen waarin verzekeraars de mogelijkheid hebben om de 
verzekeringspremies te differentiëren (en dus te discrimineren), lagere ongevalscijfers 
worden aangetroffen dan in systemen die risicoclassificatie juist tegengaan.16 Uit een 
                                                     
15
 Faure, M., “Is Risk Differentiation on European Insurance Markets in Danger?”, 14 Maastricht Journal of 
European and Comparative Law, 2007, p. 83-100, p. 86. 
16
 Priest, G., “The Government, the Market and the Problem of Catastrophic Loss”, 12 Journal of Risk and 
Uncertainty, 1996, p. 223. 
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onderzoek van Devlin aangaande Québec blijkt dat toen risicodifferentiatie op grond 
van leeftijd, geslacht, strafregister en ongevalsrisico werd verboden, het aantal 
dodelijke ongevallen toenam met 9,6 %, het aantal gevallen van letselschade met 26,7 
% en de claims inzake zaakschade met 5,3 %. Dit was het gevolg van de invoering van 
een zogenaamd no-fault vergoedingssysteem zonder risicodifferentiatie.17 Het is 
overigens wel moeilijk om te onderkennen of het toegenomen ongevalsrisico in 
dergelijke gevallen veroorzaakt werd door het afschaffen van risicodifferentiatie of 
doordat aansprakelijkheid werd vervangen door verzekering. 
2.5. Optimaal ongevalsrecht 
Uit deze eenvoudige analyse vloeit voort dat zowel het aansprakelijkheidsrecht als 
aansprakelijkheidsverzekering een belangrijke rol speelt bij de preventie van 
ongevallen. Wanneer daders worden blootgesteld aan efficiënte 
aansprakelijkheidsregels zal hen dit een efficiënte prikkel geven om optimale zorg aan 
te wenden en een optimaal activiteitsniveau te volgen18. Voor individuen met hoge 
zorgkosten (de inherent slechte chauffeurs) betekent dit dat wanneer zij het door het 
recht vereiste zorgniveau (van de gemiddelde goede huisvader) niet kunnen 
betrachten, zij hun risico alleen kunnen beperken door een activiteitswijziging 
(bijvoorbeeld het openbaar vervoer nemen in plaats van de auto). Deze beginselen 
blijven ook van toepassing wanneer de betrokkene is verzekerd. Alleen worden in dat 
geval prikkels tot zorg niet langer door het aansprakelijkheidsrecht geboden, maar via 
de controle van het moreel risico door de verzekeraar. Wanneer die controle optimaal 
is, heeft de verzekerde dus wederom een prikkel tot het volgen van een optimaal 
activiteitsniveau en zorgniveau, maar in dit geval via aangepaste polis- en 
premievoorwaarden. Dit wijst er ook op dat aansprakelijkheidsverzekering een 
bijzonder belangrijke maatschappelijke functie heeft. Een controle van het moreel 
risico door de verzekeraar is derhalve niet alleen in het belang van de individuele 
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 Priest (1996), p. 236.  
18
 Overigens is het niet mogelijk om aan beide partijen optimale activiteit prikkels te geven: 
schuldaansprakelijkheid leidt tot een té hoog activiteitsniveau bij de dader (omdat het optimaal 
activiteitsniveau niet wordt geïncorporeerd in het rechtsvereiste zorgstandaard), terwijl risicoaansprakelijkheid 
met eigenschuldverweer tot een te hoog activitietsniveau voor het slachtoffer leidt (omdat het 
activiteitsniveau van het slachtoffer niet wordt verdisconteerd in het eigenschuldverweer). Zie daarover ook 
Shavell (1987), p.6-7. 
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verzekeraar, maar ook van de gehele maatschappij. Wanneer het moreel risico niet 
behoorlijk gecontroleerd zou worden, zouden optimale zorg- en activiteitsniveaus niet 
langer worden nageleefd en zou verzekering uiteindelijk meer kwaad doen dan goed.19 
Eén consequentie van risicodifferentiatie in een model van verplichte verzekering, 
zoals bijvoorbeeld bij motorrijtuigenverzekering, is dat wanneer verzekeraars zouden 
beslissen om een bepaald risico niet langer te dekken, de betrokkene niet langer de 
mogelijkheid zou hebben om die activiteit (bijvoorbeeld het rijden van een 
motorvoertuig) uit te voeren. Echter, het uitsluiten van bepaalde individuen van een 
dergelijke activiteit is een normaal gevolg van verplichte 
aansprakelijkheidsverzekering. Wanneer bepaalde individuen ten gevolge van een 
slecht risicoprofiel niet langer de mogelijkheid hebben om dekking te krijgen of 
wanneer zij dit alleen kunnen krijgen aan zeer hoge premies, is het uitsluiten van dat 
individu van die activiteit juist een maatschappelijk gewenst effect van verplichte 
verzekering en van de risicodifferentiatie die door de verzekeraar op correcte wijze 
wordt uitgevoerd. Uiteindelijk leidt dit tot reductie van het ongevalsrisico.20 
Bedoeling van ons betoog is om na te gaan in welke mate deze beginselen worden 
gerespecteerd bij de bijzondere verzekeringssystemen voor motorrijtuigenverzekering 
die centraal staan in deze bijdrage. We schetsen eerst de werking van het 
Tariferingsbureau Auto in België (3) en dan van Rialto in Nederland (4). 
3. Het Tariferingsbureau Auto (België) 
3.1. Inleiding 
In België is het Tariferingsbureau Auto een tiental jaar geleden opgericht bij wet van 2 
augustus 2002.21 Het Tariferingsbureau startte zijn activiteiten op 1 november 2003. 22 
Eenieder die onder de verzekeringsplicht motorrijtuigen valt, kan bij het 
Tariferingsbureau een aanvraag indienen als tenminste drie 
                                                     
19
 Zie Faure, M. en Hartlief, T., Insurance and Expanding Systemic Risks, Paris, OECD, 2003, p. 108 
20
 Faure (2007), p. 95. 
21
 Wet van 2 augustus 2002 tot wijziging van de wet van 21 november 1989 betreffende de verplichte 
aansprakelijkheidsverzekering inzake motorrijtuigen en tot wijziging van de artikelen 29 en 31 van de wet van 
25 juni 1992 op de landverzekeringsovereenkomst, Belgisch Staatsblad, 30 augustus 2002. 
22
 Rapport Tariferingsbureau Auto 2003-200, beschikbaar via http://www.bt-tb.be/auto/documents/BTB-RAPP-
2009-FINAL-NL.pdf, p. 44. 
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verzekeringsondernemingen waartoe de persoon zich heeft gewend, geweigerd 
hebben hem een dekking toe te staan. Het voorstel van een premie die hoger is dan 
een door de Koning bepaalde drempel wordt met een weigering gelijkgesteld.23 Of de 
premie (dan wel het eigen risico) die door een commerciële verzekeraar wordt 
gevraagd onredelijk hoog is, wordt op de volgende wijze bepaald: eerst wordt de 
laagste premie vastgesteld van het tarief van de verzekeringsonderneming voor een 
dergelijk motorrijtuig   (op basis van de meest gunstige voorwaarden inzake leeftijd, 
regio etc.). Deze premie wordt dan met 5 vermenigvuldigd om een drempel te 
verkrijgen.24 De drempel voor de vrijstelling (eigen risico) wordt op dezelfde wijze 
berekend, alleen wordt in dat geval de laagste vrijstelling vermenigvuldigd met 3.25 In 
realiteit wenden de meeste verzekerden zich tot het tariferingsbureau omdat hen 
eenvoudigweg dekking werd geweigerd en niet omdat hen een premie (of eigen risico) 
werd aangeboden dat hoger zou zijn dan de wettelijk bepaalde drempel.26 Wanneer 
een verzoek tot het Tariferingsbureau is gedaan, moet het Tariferingsbureau een 
tariferingsvoorstel aan betrokkenen doen binnen de maand na ontvangst van het 
verzoek.27 Het Tariferingsbureau heeft slechts in enkele gevallen dekking geweigerd. 
Het betrof dan gevallen waarin iemand werkelijk geen motorrijtuig kon besturen, 
bijvoorbeeld omdat hij niet over een geldig rijbewijs beschikte of wanneer uit 
medische inzichten bleek dat betrokkene niet in staat was om een motorrijtuig te 
besturen.28 
Volgens de wet bepaalt het Tariferingsbureau de premie “rekening houdend met het 
risico dat de verzekeringsnemer vertoont en met de omslag over alle verzekerden”.29 
In de realiteit betekent dit dat voor bepaalde hogere risico’s ook hogere premies zullen 
worden toegepast, tenzij het risico daardoor onverzekerbaar zou worden. Het 
Tariferingsbureau houdt in beginsel rekening met dezelfde elementen die het risico 
bepalen als de commerciële verzekeraars (zoals leeftijd van de verzekerde, 
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 Artikel 9ter §1-§3 van de wet van 2 augustus 2002. 
24
 Artikel 9ter §2 van de wet van 2 augustus 2002. 
25
 Artikel 9ter §3 van de wet van 2 augustus 2002. 
26
 In de periode 2003-2008 wendden slechts 10 personen zich tot het Tariferingsbureau omdat zij aanbiedingen 
van verzekeraars kregen met te hoge premies.  
27
 Artikel 9quater, §3 van de wet van 2 augustus 2002. 
28
 Interview met de heer Leton, voorzitter van de Raad van Bestuur van het Tariferingsbureau op 29 april 2013 
in Brussel. 
29
 Artikel 9quater, §2 van de wet van 2 augustus 2002. 
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ongevalsverleden etc.). Echter, het bureau kan de premie verlagen wanneer de 
toepassing van een commercieel juiste premie betaling van die premie onmogelijk zou 
maken. In beginsel kan het bureau ook premies vragen die hoger zijn dan de 
drempelpremies die hierboven werden vermeld. Echter, voor personenauto’s is een 
plafond voor de premie bepaald (het exacte bedrag is afhankelijk van de kracht van de 
motor van het betreffende voertuig).  
De verzekeringscontracten worden beheerd door een beperkt aantal verzekeraars. 
Wanneer door die verzekeraars verliezen worden geleden (omdat zij verplicht waren 
de door het Tariferingsbureau bepaalde premie toe te passen), wordt zulks vergoed 
door het Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds.30 De in België werkzame 
verzekeraars zijn wettelijk verplicht lid van het Gemeenschappelijk 
Motorwaarborgfonds en zijn gehouden dit fonds te voeden in verhouding tot het 
aantal motorrijtuigen dat zij verzekeren.31 
3.2. Prikkels: voorwaarden en eigen risico 
Personen die zich bij het Tariferingsbureau melden, hebben doorgaans een zwaar 
ongevalsverleden. Het is derhalve van groot belang dat aan de betrokkene behoorlijke 
prikkels worden gegeven tot zorgvuldig rijgedrag.32 Dit gebeurt op twee wijzen. In de 
eerste plaats kan het Bureau additionele voorwaarden opleggen aan de verzekerde 
met het oog op de reductie van het ongevalsrisico (bijvoorbeeld een verplichting om 
een cursus defensief rijden te volgen; voorwaarden aangaande het ogenblik waarop de 
wagen gebruikt mag worden, het type wagen dat bestuurd mag worden of het 
verplicht aanbrengen van een alcoholslot).33 In de tweede plaats past het 
Tariferingsbureau vaak substantiële eigen risico’s toe. Een eigen risico wordt in ieder 
                                                     
30
 Artikel 9quinquius van de wet van 2 augustus 2002.   
31
 De verplichting om een instelling in het leven te roepen die waarborgt dat slachtoffers niet zonder 
vergoeding blijven wanneer een ongeval wordt veroorzaakt door een voertuig dat niet verzekerd is dan wel 
niet geïdentificeerd kan worden, is overigens ook neergelegd in een Europese richtlijn (Richtlijn 2009/103/EC 
van 16 september 2009, Publicatieblad 263/11 van 7 oktober 2009). 
32
 Sommige personen die zich bij het Tariferingsbureau melden, hadden één ongeval waarvoor zij aansprakelijk 
waren elke drie of vier maanden. Het betreft hier duidelijk personen die een hoger ongevalsrisico vormen 
(interview met de heer Leton, voorzitter van de Raad van Bestuur van het Tariferingsbureau op 29 april 2013 in 
Brussel).  
33
 Interview met de heer Leton, voorzitter van de Raad van Bestuur van het Tariferingsbureau op 29 april 2013 
in Brussel.  
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geval in een verzekeringscontract ingevoerd in gevallen waarin normalerwijze een 
hogere premie gevraagd zou moeten worden maar de invoering van het plafond dit 
niet toelaat, en ook wanneer de premie verlaagd wordt in vergelijking met de normale 
criteria die door het Tariferingsbureau worden toegepast. Het Tariferingsbureau biedt 
het volgende voorbeeld: 
“Een 19 jaar oud individu doet een verzoek aan het Tariferingsbureau tot dekking van 
een motorvoertuig in de sector toerisme met een motorcapaciteit van 66 Kw (90 PK). 
Rekening houdend met een bonus-malus graad van 22 zou de normale premie € 3.172 
bedragen met een eigen risico van € 1.250. In dat geval past het bureau een plafond 
toe van € 1.980 op de premie en wordt het eigen risico verhoogd tot € 2.000”.  
Dit eigen risico heeft echter geen derdenwerking. Dat betekent dat de derde (het 
slachtoffer) in beginsel volledige schadeloosstelling kan eisen van de verzekeraar en 
dat het Tariferingsbureau vervolgens het eigen risico kan terugeisen van de 
verzekerde. Echter, in de praktijk wordt dit vaak niet toegepast.34 Een gevolg daarvan 
is dat de verzekerde vaak niet de werkelijke kosten van het ongevalsrisico betaalt 
omdat ook het plafond dat op de premie wordt toegepast te laag is.35 Onder deze 
omstandigheden is het derhalve moeilijk om het ongevalsrisico op efficiënte wijze te 
reduceren. Zelfs personen die nog steeds drie tot vier ongevallen per jaar hebben, 
zullen steeds verzekeringsdekking houden; alleen zal hun eigen risico worden 
verhoogd.36  
3.3. Data 
In de periode 2003-2008 werd 70 à 75 % van alle verzoeken tot tarifering die gedaan 
werden bij het Tariferingsbureau gehonoreerd. Cliënten behoren doorgaans tot de 
leeftijdsgroep van 26-74 jaar (+/- 80 %) en tot de leeftijdsgroep onder de 26 jaar (+/- 
15 %). Ouderen (75+) dienen slechts 5 % van de verzoeken in37. De voorstellen die door 
het Tariferingsbureau worden gedaan worden het meest aanvaard door de 75+ 








 Uiteraard is de groep van 26 tot 74 jaar ook de grootste groep chauffeurs. Derhalve dienen deze percentages 
gerelativeerd te worden. 
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categorie (in +/- 85 % van de gevallen) en het minst door de jonge chauffeurs (+/- in 70 
% van de gevallen). Een mogelijke verklaring is dat het voor jonge chauffeurs 
uiteindelijk toch gemakkelijker is om dekking te vinden op de reguliere markt dan voor 
ouderen. Jonge chauffeurs zullen ook hun polis via het Tariferingsbureau minder snel 
vernieuwen. Cliënten zijn doorgaans mannelijk (90 % van de -26; 80 % van de 26-74 
jarigen en 70-75 % voor de 75-plussers). Gemiddeld genomen is de PK van de motor 
van de voertuigen van mannelijke chauffeurs, in het bijzonder de jongere chauffeurs, 
substantieel hoger dan de PK van motorvoertuigen van vrouwen. In de periode 
november 2003 - december 2008 werden 61.806 verzoeken tot tarifering ingediend 
(voor 68.018 chauffeurs). Dit komt overeen met een gemiddelde van 1000 verzoeken 
per maand (1.100 chauffeurs per maand). 
Op het ogenblik dat een persoon zich tot het Tariferingsbureau wendt, heeft hij/zij 
doorgaans een ongevalsverleden dat minstens 3 keer hoger ligt dan dat van individuen 
die verzekerd blijven op de reguliere verzekeringsmarkt. Het ongevalsverleden is 
substantieel hoger voor de jonge chauffeurs (+ 5 % vergeleken met de 
leeftijdscategorie 26-74 en met de 75-plussers). Gemiddeld genomen is de bonus-
malus graad van personen die in contact komen met het Tariferingsbureau (op dat 
ogenblik) vijf tot zes keer hoger dan de bonus-malus graad voor individuen die 
verzekerd zijn op de reguliere verzekeringsmarkt (2.4 versus 13.7). Chauffeurs in de 
leeftijdsgroep -26 en 26-74 hadden hun rijbewijs vaker verloren (door intrekking) dan 
oudere chauffeurs (+/- 13 % vergeleken met +/- 3 %). Ook wat verzwarende 
omstandigheden betreft (alcohol en drugs, vluchtmisdrijf, overdreven snelheid, 
onverzekerd rijden) bleken jonge chauffeurs wederom substantieel gevaarlijker dan de 
andere leeftijdscategorieën. In dat verband bleek de 75+ categorie het minst 
gevaarlijk. Gemiddeld waren de premies die door de jonge chauffeurs werden betaald 
het hoogst (tussen € 1.400 en € 1.500 per jaar), gemiddeld voor de leeftijdsgroep 
tussen 26-74 (tussen de € 900 en € 1.100 per jaar) en het laagste voor de 75-plussers 
(€ 750 - € 1.000). 
Onderstaande tabel biedt een overzicht van het aantal ongevallen en de gemiddelde 




































































Toerisme en zaken 25.882 15.6 3.474 543 0.67 
Tweewielers 717 9.5 5.156 489 1.47 
Goederenvervoer  
MTM<=3.5 T 
2.065 20.3 5.183 1.052 1.09 
Goederenvervoer  
MTM>3.5 T 
203 46.8 1.707 799 0.47 
Personenvervoer 396 34.6 50.164 17.355 9.05 
Landbouwvoertuigen 102 17.6 9.205 1.624 2.04 
Anderen 18 22.2 2.868 637 0.77 
Totaal 29.383 16.3 4.969 810 0.99 
 
In de laatste kolom is de totaal veroorzaakte schade vergeleken met het totale premie-
inkomen (waar de belasting van af is getrokken). Volgens het Tariferingsbureau dient 
deze ratio lager dan 70 % te zijn teneinde winstgevend te kunnen zijn. Er dient dus 
meer premie te worden ontvangen dan schade wordt betaald; de 30 % extra premie-
inkomsten zijn noodzakelijk om de administratieve kosten en commissielonen te 
vergoeden. Uit de tabel blijkt duidelijk dat het Tariferingsbureau niet winstgevend is. 
Om winstgevend te zijn, zou de ratio 0.7 moeten bedragen terwijl deze 0.99 bedraagt. 
Het extreem hoge cijfer bij personenvervoer (9.05) kan worden verklaard door één 
ongeval met een bijzonder hoge schade (van 6.5 miljoen euro). Sommige sectoren 
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blijken winstgevend te zijn (zoals goederentransport met vervoer boven de 3.5 ton), 
terwijl dat bij andere niet het geval is (zoals bijvoorbeeld de landbouwvoertuigen). 
Interessant om vast te stellen is dat de belangrijkste sector in omvang (toerisme en 
zaken) winstgevend is (0.67). Echter, het betreft hier een gemiddelde voor alle 
leeftijdsgroepen. Uit onderstaande tabel blijkt dat juist in de categorie van 18-20 jaar 
zeer grote verliezen worden gemaakt: 


























397 31.2 3.516 1.096 0.96 
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1.167 12.9 2.743 355 0.53 
Totaal 24.790 15.7 3.500 551 0.64 
 
Het gemiddeld aantal ongevallen voor de categorie van de 18-25 jarigen die bij het 
Tariferingsbureau zijn aangesloten is 20.5 %. Voor dezelfde leeftijdsgroep verzekerden 
op de reguliere markt bedraagt dat 13.1 %.38 
                                                     
38
 Verslag Tariferingsbureau Auto 2003-2008, beschikbaar via http://www.bt-tb.be/auto/documents/BTB-
RAPP-2009-FINAL-NL.pdf, p. 31. 
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De volgende tabel vergelijkt de schadefrequentie op de reguliere markt (voor het jaar 
2007) met de schadefrequentie voor het Tariferingsbureau (voor de periode 2004-
2007). In de laatste tabel is de ratio (vergelijking markt en Tariferingsbureau) 
weergeven.  
Tabel 3. Reguliere markt versus Tariferingsbureau 
2004-2007 Reguliere markt (%) Tariferingsbureau (%) Ratio 
Toerisme en zaken  6.7 15.6 2.3 
Tweewielers 2.0 9.5 4.7 
Goederenvervoer 
MTM<=3.5 T 
9.7 20.3 2.1 
Goederenvervoer 
MTM>3.5 T 
15.6 46.8 3.0 
Personenvervoer 28.2 34.6 1.2 
Totaal 6.8 16.3 2.4 
 
Hieruit blijkt dat gemiddeld genomen de aangeslotenen bij het Tariferingsbureau veel 
meer ongevallen veroorzaken dan verzekerden op de reguliere markt (2.4 keer zo 
vaak). De precieze ratio’s hangen echter sterk af van de verschillende sectoren. Alleen 
wat het personenvervoer betreft, is er geen groot verschil tussen de reguliere markt en 
het Tariferingsbureau. Het verschil is het sterkst bij de tweewielers waar de bij het 
Tariferingsbureau aangeslotenen 4.7 maal meer schade veroorzaken dan op de 
reguliere markt. Zoals het Tariferingsbureau zelf ook stelt in zijn verslag zijn er 
klaarblijkelijk heel wat individuen met een hoog ongevalsrisico die via het 
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Tariferingsbureau worden verzekerd.39 De bonus-malus graad van de meerderheid van 
de personen die bij het bureau zijn aangesloten verbetert wel van het eerste naar het 
tweede jaar. Er zijn data beschikbaar voor het aantal personen dat hun polis bij het 
Bureau hernieuwt tussen oktober 2008 en januari 2009 voor de (grootste) sector 
“Toerisme en zaken”. Er was in 85 % van de gevallen een verlaging van de bonus-malus 
graad en een verhoging in 11 % van de gevallen.40 Ten aanzien van alle sectoren bleek 
dat de meeste personen het Tariferingsbureau na drie tot vijf jaar verlaten. Wanneer 
zij het Tariferingsbureau verlaten, is hun bonus-malus graad doorgaans lager dan 
wanneer zij bij het Tariferingsbureau werden aangesloten. Een additionele reden voor 
personen om het Tariferingsbureau te verlaten zodra ze dat kunnen (naast de hogere 
premie) is dat het bureau ook alleen aansprakelijkheidsverzekering aanbiedt voor de 
onderdelen waarvoor verzekering verplicht is. Het bureau biedt derhalve geen 
bijkomstige verzekering voor onderdelen waarvoor de verplichte verzekering niet geldt 
(bijvoorbeeld rechtsbijstandsverzekering of verzekering voor schade aan de wagen). 
Gemiddeld genomen maakte het Tariferingsbureau een jaarlijks verlies van 3 miljoen 
euro in de periode 2003-2008. In 2007 waren er in België 6.5 miljoen wagens 
verzekerd. Dit betekent dat gemiddeld genomen, de premie van elke individuele 
verzekerde op de markt minder dan € 1 hoger is ten gevolge van de verliezen die door 
het Tariferingsbureau zijn veroorzaakt. Ter vergelijking: de totale schade die door 
onverzekerde chauffeurs in 2007 werd veroorzaakt, was 27 miljoen euro. Aangezien 
deze ook door alle verzekerden wordt betaald, verhoogt dit de premie van de 
verzekerde voertuigen op de markt met ongeveer 4 euro. In 2007 was de totale schade 
die veroorzaakt werd door individuen met een contract via het Tariferingsbureau 9.79 
miljoen euro. De totale schade veroorzaakt door alle verzekerden op de reguliere 
markt in België (aansprakelijkheidsverzekering motorrijtuigen) bedroeg in dat jaar 1.04 
miljard euro.41 
                                                     
39
 Verslag Tariferingsbureau 2003-2008, beschikbaar via http://www.bt-tb.be/auto/documents/BTB-RAPP-
2009-FINAL-NL.pdf, p. 35. 
40
 Een verlaging betekent in dit geval van aanpassing van de premie aan het ongevalsverleden (bonus-malus) 
dat de premie verlaagt omdat de verzekerde in een lagere schaal terechtkomt. 
41
 Verslag Tariferingsbureau Auto 2003-2008, beschikbaar via http://www.bt-tb.be/auto/documents/BTB-
RAPP-2009-FINAL-NL.pdf, p. 43. 
17 
 
4. Rialto (Nederland) 
4.1. Oorsprong 
Rialto werd in 1966 door een aantal verzekeraars gecreëerd onder de naam Terminus. De 
reden voor het tot stand brengen van Terminus in die tijd was dat de verplichte 
aansprakelijkheidsverzekering motorrijtuigen in het leven was geroepen. Aangezien niet alle 
risico’s als aanvaardbaar voor de markt werden beschouwd, was het doel van Terminus om 
risico’s te dekken die niet op de reguliere markt verzekerd konden worden. Het leek 
maatschappelijk onwenselijk dat autobestuurders anders onverzekerd zouden rondrijden.42 
Rialto zelf geeft aan een bijzondere verzekeraar te zijn voor bijzondere mensen en 
bijzondere situaties. Rialto kan daardoor verzekering mogelijk maken die anders onmogelijk 
zou zijn. Later werd de naam Terminus veranderd omdat dit woord relatief negatief klonk 
(als een eindbestemming). Rialto verwijst naar een brug in Venetië.43 Gelet op deze 
woordkeuze ziet Rialto zich ook als een bruggenbouwer. Rialto wil meer precies een brug 
bouwen tussen het gat in de markt (de weigering van de reguliere verzekeringsmarkt 
bepaalde risico’s te dekken) en de plicht om voor bepaalde risico’s (meer bepaald 
aansprakelijkheid motorrijtuigen) verzekeringsdekking te hebben.44 
Op zijn website geeft Rialto aan:  
“Rialto verzekert in principe bijna iedereen. Ook als andere maatschappijen u niet willen 
verzekeren omdat u in korte tijd heel veel schade heeft gehad, uw premie niet heeft betaald 
of een strafrechtelijk verleden heeft”.45 
Rialto is van mening dat de reguliere markt in sommige gevallen te gemakkelijk bepaalde 
cliënten weigert, bijvoorbeeld omdat zij twee maal een schadegeval hebben gehad in een 
periode van vier jaar. De heer L.  Bechtold, directeur van Rialto, gaf aan dat het uitsluiten van 
dergelijke consumenten de facto tot grote praktische problemen leidt.  
                                                     
42
 Van Duijse, L., “Onverzekerbaar? Daar is Rialto nog niet zo zeker van”, De Beursbengel, nr. 823, april 2013, p. 
10. 
43
 Interview met de heren F.J. Blees, directeur, en L. van Duijse, manager acceptatie  van Rialto op 12 februari 
2013 in Den Haag.  
44
 Van Duijse (2013), p. 11. 
45
 [http://www.rialto.nl/consument/verzekeringen/index.php?id=1], laatste bezocht op 16 september 2013. 
[het staat er nog steeds, dus datum kan worden aangepast] 
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“Als niemand een oud-alcoholist of iemand die meerdere ongelukken heeft gehad, wil 
verzekeren, kan zo iemand de weg niet op. Autorijders zijn namelijk wettelijk verplicht om 
WA-verzekerd te zijn als zij in een auto stappen. En anno 2003 is het recht op automobiliteit 
zo ongeveer een basisrecht van de ‘homo economicus’”.46 
Het doel van Rialto is om een oplossing te voorzien voor de markt en voor de maatschappij. 
Het werd als maatschappelijk onwenselijk geacht dat bepaalde individuen of families 
onverzekerd zouden blijven.47 Het feit dat commerciële verzekeraars soms verzekerden te 
gemakkelijk dekking weigeren zou ertoe kunnen leiden dat autobestuurders de wet 
omzeilen en onverzekerd gaan rondrijden.48 Het idee achter Rialto is duidelijk dat het de 
maatschappelijke verantwoordelijkheid van verzekeraars is om een dergelijke dekking te 
verlenen. Rialto is begrijpelijk niet bedoeld voor de miljardair die op de gewone commerciële 
markt geen dekking voor zijn speedboot kan krijgen. Een basisvoorwaarde voor de 
tussenkomst van Rialto is dat er schaarste in het aanbod moet zijn op de normale 
commerciële markt en dat het toch wenselijk is dat dekking verleend zou worden.49 Rialto 
zelf doet geen zaken met consumenten. Consumenten die voor de Rialto dekking willen 
opteren, dienen de diensten van het verzekeringsintermediair  te gebruiken die Rialto zal 
contacteren en vervolgens een aanbod aan Rialto zal vragen.50  
4.2. Verzekeringsdekking 
 Rialto komt vooral tussen wanneer de traditionele commerciële verzekeraars (door een 
verscheidenheid aan redenen) niet langer belangstelling hebben om de betreffende risico’s 
te dekken. Een belangrijke reden daarvoor kan zijn dat die specifieke risico’s ook specifieke 
expertise vereisen die de commerciële verzekeraars ontberen. In sommige gevallen dekt 
Rialto ook verzekerden die bij de traditionele verzekeraars hun rekening niet betaalden. Dat 
zijn niet noodzakelijk verzekerden die verzekeringstechnisch een hoger risico vormen; zij 
                                                     
46
 Interview met Leo Bechtold, Volkskrant 27 augustus 2003, 
[http://www.volkskrant.nl/vk/nl/2844/Archief/archief/article/detail/705039/2003/08/27/rial], laatst bezocht 
op 27 maart 2013. 
47






 Zie [http://www.depremievergelijker.nl/20/rialto-verzekeringen], laatst bezocht op 27 maart 2013 en 
[http://www.strafrechtelijkverleden.nl/autoverzekering], laatst bezocht op 27 maart 2013. 
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brengen enkel een insolventierisico met zich mee.51 De meeste polissen die door Rialto 
worden aangeboden, hebben betrekking op aansprakelijkheidsverzekering, niet op first 
party schadeverzekering. De reden is dat voor velen aansprakelijkheidsverzekering vaak 
noodzakelijk is, terwijl dat bij schadeverzekering veel minder het geval is.  
Wanneer Rialto een verzoek tot tussenkomst krijgt, zal Rialto dit verzoek bestuderen en op 
basis daarvan een beslissing nemen. Op haar eigen website kondigt Rialto aan “Rialto 
verzekert in principe bijna iedereen”.52 Toch bestudeert Rialto elke aanvraag individueel en 
in ieder afzonderlijk geval beoordeelt zij of ze daadwerkelijk dekking zal verlenen. Hoewel 
vaak dekking wordt verleend, is er dus zeker geen automatische acceptatie van het risico. Bij 
de beslissing om al dan niet dekking te verlenen speelt uiteindelijk toch de vraag of de 
verzekeringsdekking ook aanvaardbaar is vanuit een verzekeringstechnisch en commercieel 
perspectief, een rol.53 
4.3. Premies 
Volgens de directeur van Rialto, de heer Bechtold, zijn de premies bij Rialto drie keer zo hoog 
als bij normale verzekeraars. Echter, Bechtold voegt daaraan toe dat verzekerden de facto 
niet veel keus hebben: “Het is of Rialto, of het openbaar vervoer”.54 Hij geeft ook aan dat de 
hoge premies van Rialto “vaak leiden tot beter rijgedrag”. Na drie schadevrije jaren is er 
meestal wel weer een normale verzekeraar die ze terug wil verzekeren.55 De premies bij 
Rialto zijn aanmerkelijk hoger dan de premies bij een normale maatschappij “omdat Rialto 
doorgaans te maken heeft met zwaardere tot zeer zware risico’s”.56 Rialto vraagt hogere 
premies om verschillende redenen. In de eerste plaats is er vaak een zwaarder risicoprofiel; 
anderzijds is de hogere premie soms ook vereist om de hogere deskundigheid van Rialto te 
                                                     
51
 Ibidem. In dergelijke gevallen worden uiteraard wel bijzondere afspraken met de verzekerde gemaakt, 




 Interview met Blees en Van Duijse op 12 februari 2013. Zie ook van Duijse (2013), p. 11. 
54
 http://www.volkskrant.nl/vk/nl/2844/Archief/archief/article/detail/705039/2003/08/27/rial, laatst bezocht 






 [http://www.depremievergelijker.nl/20/rialto-verzekeringen], laatst bezocht op 27 maart 2013. 
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vergoeden. In beginsel vraagt Rialto risicogebaseerde premies die overeenkomen met de 
objectieve waarde van het risico.57 
4.4. Resultaten 
Voor Rialto, net als voor elke andere verzekeraars, is het van belang om financieel te 
overleven. Zelfs wanneer het acceptatiebeleid van Rialto meer flexibel is dan dat van een 
traditionele verzekeraar (gegeven de maatschappelijke verantwoordelijkheid van Rialto), is 
een correcte risicocalculatie nog steeds het business model van Rialto.58 
Rialto heeft een winstoogmerk en maakt de facto ook winst. In het jaar 2000 maakte Rialto 
een winst voor belastingafdracht van 2,8 miljoen gulden (1,27 miljoen euro) en na belasting 
1,8 miljoen gulden (816.000 euro), hetgeen mede het resultaat was van winsten op 
beleggingen.59 De oplossingen die Rialto aanbiedt, dienen derhalve nog steeds haalbaar te 
zijn vanuit een commercieel perspectief.60 De woordvoerders van Rialto stellen dat wat de 
aansprakelijkheidsverzekeringstak motorrijtuigen betreft,  Rialto een break-even situatie 
nastreeft.61 De aandeelhouders van Rialto zijn in Nederland werkzame 
verzekeringsmaatschappijen. 
5. Vergelijking en beleidsanalyse 
5.1. Bijzondere oplossingen en belangen van de verzekeringsindustrie 
Een eerste en interessante vraag is in welke mate de bijzondere schema’s die in het leven 
werden geroepen voor moeilijk te verzekeren risico’s ook in het belang kunnen worden 
geacht van verzekeraars. Die vraag is gelegitimeerd omdat zeker in Nederland het de 
verzekeringsindustrie was die het initiatief nam tot oprichting van (destijds) Terminus.  In 
principe kan een dergelijk stelsel voordelig zijn voor de verzekeringsindustrie. Dit heeft te 
maken met het feit dat in vele landen de kosten veroorzaakt door onverzekerde bestuurders 
door de verzekeringsindustrie worden gedragen.62 Dit is o.a. het geval voor de landen van de 
                                                     
57
 Interview met Blees en Van Duijse op 12 februari 2013 te Den Haag. 
58
 [http://www.depremievergelijker.nl/20/rialto-verzekeringen], laatst bezocht op 27 maart 2013. 
59
 [http://www.bankingreview.nl/?portled=bankingreview&h=kennisbank/artikel&id=3752], laatst bezocht op 
27 maart 2013. 
60
 Interview met Blees en Van Duijse  op 12 februari 2013 te Den Haag en van Duijse (2013), p. 11. 
61
 Interview met Blees en Van Duijse op 12 februari 2013 te Den Haag. 
62
 Waarbij de verzekeringsindustrie die kosten uiteraard via premies kan doorberekenen aan de verzekerden. 
21 
 
Europese Unie (en de meeste andere landen in Europa). In de Europese Unie moet elke 
lidstaat een waarborgfonds oprichten. Deze dienen, op grond van Richtlijn 2009/103/EG, 
schade veroorzaakt door onverzekerde voertuigen te dekken. Deze fondsen worden gevoed 
door bijdragen van alle in die lidstaat actieve aansprakelijkheidsverzekeraars motorrijtuigen. 
In België bijvoorbeeld is er het Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds, in Nederland het 
Waarborgfonds Motorverkeer en in het Verenigd Koninkrijk het Motor Insurers Bureau.63 
Vanuit theoretisch perspectief lijkt in die situatie een dergelijk stelsel wel degelijk gunstig te 
kunnen zijn voor verzekeraars. Het stelsel kan immers bewerkstelligen dat iemand die 
anders onverzekerd zou rijden (en dus kosten voor de verzekeraar zou creëren) nu minstens 
verzekering neemt en via premiebetaling bijdraagt in de ongevalskosten. Als handhaving van 
de verzekeringsplicht effectief zou zijn, zou de prikkel van de verzekeringsindustrie om een 
dergelijk stelsel in het leven te roepen geringer zijn. Dan zou het aantal onverzekerde 
bestuurders immers relatief beperkt zijn waardoor ook de kosten van bijvoorbeeld een 
Waarborgfonds beperkt zouden blijven. Echter, wanneer de handhaving van de 
verzekeringsplicht geringer zou zijn, zouden de prikkels van de verzekeringsindustrie om 
bijzondere stelsels in het leven te roepen, toenemen. In Nederland en België zijn de 
voordelen voor de verzekeringsindustrie van een dergelijk stelsel wellicht zeer klein of zelfs 
nihil. Het aantal onverzekerde bestuurders is, althans relatief gezien, redelijk klein.64 De 
additionele premie die verzekerde bestuurders moeten betalen om de kosten van 
ongevallen door onverzekerde bestuurders te dekken, zijn dan ook relatief klein (rond de 4 
Euro in België). Dit veroorzaakt wellicht geen distorties waaraan voor de verzekeraars 
nadelen kleven.     
Natuurlijk kan een bijzonder stelsel ook nadelen voor de verzekeringswereld hebben. Eén 
potentieel nadeel is (afhankelijk van de constructie van het stelsel) dat individuen die bij 
afwezigheid van een stelsel bereid zouden zijn om ook zeer hoge premies op de 
commerciële markt te betalen, nu via een bijzonder stelsel potentieel lagere premies zouden 
betalen. Dat zou niet in het voordeel van verzekeraars zijn en men zou dus kunnen 
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verwachten dat verzekeraars zich om die reden in dat geval tegen een stelsel zouden keren. 
Wellicht dat dit in België een rol heeft gespeeld. Zoals werd aangegeven wordt, teneinde te 
bepalen of de premie die op de commerciële markt gevraagd wordt al dan niet te hoog is, 
eerst de laagst mogelijke premie bepaald die de verzekeraar op de commerciële markt zou 
vragen. Deze premie wordt dan vermenigvuldigd met vijf voordat de bestuurder naar het 
Tariferingsbureau kan keren. Dit reduceert derhalve het risico dat lieden zich uitsluitend tot 
het Tariferingsbureau zouden wenden omdat premies op de normale markt te hoog zouden 
zijn. In de jaren dat het Bureau actief was, hebben overigens slechts weinig bestuurders zich 
tot het bureau gewend omdat hen een premie werd gevraagd die hoger zou zijn dan de in de 
wet bepaalde drempel.65  
Uit het bovenstaande blijkt dat de verzekeraars in België en Nederland weinig te winnen 
hadden bij creëren van de bijzonderde stelsels.  Uit empirisch onderzoek ten aanzien van 
onverzekerd rijden blijkt trouwens dat verzekeringspremies geen significant effect hebben 
op het onverzekerd rijden.66 Daaruit volgt dat de bijzondere stelsels alleen aantrekkelijk 
worden voor individuen die een aanbod (als dat zou bestaan) op de reguliere commerciële 
markt ook zouden hebben aangenomen of voor individuen die niet meer met de wagen 
zouden hebben gereden wanneer een bijzonder stelsel niet zou bestaan. De wellicht 
belangrijkste reden waarom het toch in het belang van verzekeraars zou kunnen zijn om een 
dergelijk bijzonder stelsel op te richten kan worden gevonden in een nieuwjaarsspeech 
(2001) van de directeur van Rialto:  
“Om te voorkomen dat de overheid voor moeilijk verzekerbare risico’s de verplichte 
verzekering zou gaan reguleren, nam de verzekeringsbedrijfstak zelf het initiatief voor een 
vangnetverzekeraar, de assurantie-maatschappij Terminus. Eind ’98 werd de naam, na 32 
jaar een beladen begrip te zijn geweest, gewijzigd in Rialto Verzekeringen, naar de beroemde 
brug in Venetië.”67  
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 In de periode 2003-2008 ging het slechts om tien bestuurders. 
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 Zie bijv. Ma, Yu-Luen, and Joan T. Schmit, 2000, Factors Affecting the Relative Incidence of Uninsured 
Motorist Claims, Journal of Risk and Insurance, 67: 281-294. 
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5.2. Maatschappelijke voor- en nadelen van bijzondere stelsels 
Eén reden die vaak wordt aangehaald om de introductie van een bijzonder stelsel te 
ondersteunen is, zoals vermeld, dat dit het aantal onverzekerde bestuurders kan reduceren. 
De logica is eenvoudig: wanneer een bestuurder met een bepaald (hoog) risicoprofiel op de 
commerciële verzekeringsmarkt geen dekking zou kunnen krijgen, maar dit wel kan via een 
bijzonder stelsel, zal hij vaak dekking nemen en kan daardoor onverzekerd rijden worden 
vermeden. Zoals aangegeven is het overigens, vanuit empirisch perspectief, twijfelachtig of 
een lagere premie (ervan uitgaande dat de bijzondere stelsels een lagere premie zouden 
vragen) een significant effect hebben op het aantal onverzekerde bestuurders.68 
Het verminderen van het aantal onverzekerde bestuurders heeft enkele potentiële 
voordelen: ongevalskosten zouden beter kunnen worden gespreid, proceskosten zouden 
kunnen worden gereduceerd en hetzelfde geldt voor het ongevalsrisico. Of deze voordelen 
echt met bijzondere stelsels kunnen worden bereikt, is echter niet geheel duidelijk.  
In de eerste plaats stellen onverzekerde bestuurders zichzelf en anderen ook bloot aan 
risico. Via betaling van een relatief beperkte premie kan het risico over alle verzekerde 
bestuurders worden gespreid.69 Echter, vanuit het perspectief van potentiële slachtoffers 
kan het risico te worden blootgesteld aan ongevalskosten ook worden beperkt door een first 
party verzekering te nemen, zoals de uninsured motorist clauses in de Verenigde Staten. 
Bovendien, vanuit het perspectief van de potentiële dader, kan de keuze om geen 
verzekering te nemen ook ex ante zijn privaat nut verhogen. De eenvoudige reden is dan dat 
de premie ook niet betaald dient te worden en ongevalskosten geëxternaliseerd kunnen 
worden naar anderen.70  
Het tweede argument is dat proceskosten zouden verhogen wanneer het aantal 
onverzekerden toeneemt. Keeton en Kwerel verwoorden dit als volgt: “Because liability 
insurers are more likely to settle claims quickly and out of court than negligent drivers acting 
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 In de praktijk nemen waarborgfondsen, die de schade van het slachtoffer hebben vergoed, soms wel verhaal 
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onverzekerden toch nog een substantieel deel van de door hen veroorzaakte schade externaliseren. 
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on their own, the total costs of responding to a liability claim could be higher”.71 Echter, in 
de praktijk zullen vele slachtoffers niet eens de moeite doen om in het geval van een 
onverzekerde dader een procedure te beginnen, ervan uitgaande dat insolventie de 
mogelijkheden om een vonnis uit te voeren toch ernstig zou beperken. Procedurekosten 
zullen derhalve vermoedelijk reeds laag zijn, ook bij onverzekerde bestuurders.  
 
In de derde plaats zou verzekering kunnen bijdragen aan een vermindering van het 
ongevalsrisico via de controle door de verzekeraar: onzorgvuldig gedrag zou tot een 
verhoging van de premie kunnen leiden.72 Het is echter onzeker of onverzekerden 
systematisch een hoger ongevalsrisico meebrengen dan verzekerden. Enerzijds dienen 
onverzekerden niet de consequenties van risicoverhogend gedrag in de vorm van 
premieverhoging te dragen. Anderzijds zouden zij juist risicomijdend kunnen rijden precies 
om hun onverzekerd zijn te verbergen. Daarenboven kan verzekering ook een moreel risico 
meebrengen hetgeen in sommige gevallen het ongevalsrisico eveneens kan verhogen. De 
(soms geringe) premieverhoging kan niet altijd voldoende zijn om bestuurders aan te zetten 
tot risicomijdend gedrag. In een bekende empirische studie komen Cohen en Dehejia tot de 
vaststelling dat “increasing the incidents of insurance produces an increase in fatalities. The 
magnitude of this moral hazard effect is potentially large: a two per cent increase in fatalities 
for each percentage point decrease in uninsured motorists”.73 Bovendien zou in een systeem 
waarin bijzondere stelsels voor slechte risico’s bestaan het ongevalsrisico hoger zou kunnen 
zijn dan in een wereld zonder dergelijke stelsels. De reden is dat wanneer dergelijke stelsels 
niet zouden bestaan, bepaalde slechte risico’s zouden beslissen niet langer de auto te 
nemen nadat hen dekking op de commerciële markt geweigerd was. Dat is precies het 
wenselijke effect van een wijziging van het activiteitsniveau, hetgeen, zoals hierboven werd 
aangegeven, één van de manieren is om het ongevalsrisico te reduceren. Ook is één van de 
                                                     
71
 Keeton, W.R en Kwerel, E., “Externalities in Automobile Insurance and the Uninsured Driver Problem”, 27 
Journal of Law and Economics, 1984, p. 149-179. 
72
 Zie bijv. Cohen, G.M., “Legal Malpractice Insurance and Loss Prevention: A Comprehensive Analysis of 
Economic Institutions”, 4 Connecticut Insurance Law Journal, 1997-1998, p. 305. 
73
 Cohen, A. en Dehejia, R., “The Effect of Automobile Insurance and Accident Liability Laws on Traffic 
Fatalities”, Journal of Law and Economics, 2004, p. 357-393. In hun artikel onderzoeken de auteurs het effect 
van aansprakelijkheidsverzekering, verplichte verzekering en no-fault regelingen op het gedrag van bestuurders 
en het aantal dodelijke verkeersongevallen. Hun onderzoek is gebaseerd op data uit 50 V.S. staten voor de 




doelstellingen van het introduceren van het bijzonder stelsel het verminderen van het aantal 
onverzekerden. Echter, wanneer bestuurders verzekerd zijn op de normale commerciële 
markt en weten dat bijzondere stelsels bestaan, zou dit ertoe kunnen leiden dat ook 
bestuurders op de commerciële markt weten dat wanneer zij een slecht ongevalsrisico 
vormen, er voor hen steeds een oplossing bestaat. Daardoor zouden hun prikkels om 
voorzichtig te rijden kunnen afnemen. In theorie zou dit zelfs tot een te grote druk op het 
bijzonder stelsel kunnen leiden waardoor ook het bijzonder stelsel weer premies zou 
moeten verhogen om de verliezen te beperken. Dat zou er wederom toe kunnen leiden dat 
(ten gevolge van de hogere premie) meer bestuurders beslissen om onverzekerd te rijden. In 
theorie zou met een dergelijk bijzonder stelsel het aantal onverzekerde bestuurders 
daardoor kunnen toenemen in plaats van afnemen. Maar uiteraard is dit tamelijk speculatief 
zo lang dit niet door empirisch onderzoek kan worden bevestigd. 
5.3. Rialto versus Tariferingsbureau 
De vraag rijst in welke mate de twee bijzondere stelsels die centraal stonden in onze bijdrage 
overeenstemmen met de beginselen van een optimaal ongevallenrecht zoals dat hierboven 
werd geschetst. Daarbij rijst uiteraard vooral de vraag in welke mate deze bijzondere 
verzekeringsmechanismen ook prikkels bezorgen voor het betrachten van de juiste zorg en 
activiteitenniveaus aan de verzekerde en derhalve, in welke mate zij bijdragen aan een 
vermindering van het maatschappelijk ongevalsrisico.  
Gelet op de beperkte gegevens waarover wij beschikken, is het uiteraard niet mogelijk om 
op deze vragen een finaal antwoord te bieden. Dat zou additionele informatie vereisen, zoals 
meer data over de opbouw van de premies en het ongevalsrisico van de verzekerden bij 
Rialto en het Tariferingsbureau, vooral ook in vergelijking met gelijkaardige verzekerden op 
de commerciële markt. Wat het Belgisch Tariferingsbureau betreft, zijn enkele data 
beschikbaar; voor Rialto helaas niet.74 
Zelfs op basis van de informatie waarover wij beschikken, is het mogelijk om enkele 
vergelijkingen te maken tussen Rialto en het Tariferingsbureau. Wanneer in de eerste plaats 
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naar de basis voor beide stelsels wordt gekeken, valt een verschil onmiddellijk op, namelijk 
dat Rialto een vrijwillig mechanisme is dat door verzekeraars is gecreëerd terwijl het 
Tariferingsbureau bij wet is opgericht. De wettelijke basis brengt onder meer mee dat de 
flexibiliteit voor het Tariferingsbureau, onder meer om bepaalde risico’s te weigeren, veel 
geringer is dan voor Rialto. Ook is er een verschil wat betreft de verzekerde risico’s. 
Oorspronkelijk hield Rialto zich uitsluitend met aansprakelijkheidsverzekering motorrijtuigen 
bezig; vandaag verzekert Rialto alle “moeilijk te verzekeren” risico’s die (vanwege een groot 
aantal uiteenlopende redenen) niet gemakkelijk op de commerciële markt gedekt kunnen 
worden. Verkeer vormt nog steeds een belangrijk onderdeel van Rialto, maar daarnaast dekt 
het ook vele andere risico’s. De activiteiten van het Belgisch Tariferingsbureau Auto zijn 
daarentegen beperkt tot de aansprakelijkheidsverzekering motorrijtuigen. Dit brengt onder 
meer mee dat Rialto niet alleen slechte risico’s dekt. Rialto zal bijvoorbeeld ook 
evenementen verzekeren, zoals auto-rally’s of verzekering verlenen aan personen met een 
strafrechtelijk verleden. Deze kunnen moeilijkheden hebben om op de commerciële markt 
dekking te vinden, maar vormen niet noodzakelijkerwijs een hoger risico. Het 
Tariferingsbureau daarentegen richt zich specifiek op hoge risico’s.  
Rialto rekent in beginsel de actuarieel juiste premie. Bij het Tariferingsbureau is dat 
daarentegen zeker niet het geval. Wanneer de toepassing van het normale tarief dat het 
Tariferingsbureau zou moeten vragen, aanleiding zou geven tot een bijzonder hoge premie, 
zal het Tariferingsbureau de premie begrenzen en een hoger eigen risico vragen.75 Rialto 
heeft daarenboven ook geen plicht om risico’s te accepteren en kan dus steeds beoordelen 
of een bepaald risico ook commercieel verzekerbaar wordt geacht. Gelet op de wettelijke 
basis van het Tariferingsbureau worden in beginsel alle risico’s geaccepteerd; een weigering 
vindt slechts in uitzonderlijke gevallen plaats. Rialto handelt dus veeleer als een gewone 
commerciële verzekeraar, maar ook Rialto weigert slechts zelden een risico. Zelfs wanneer 
Rialto niet onmiddellijk winst nastreeft, is het doel toch om geen verlies te maken en Rialto 
geeft aan in die opzet ook te slagen. Het Tariferingsbureau daarentegen maakt een verlies 
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van gemiddeld 3 miljoen euro per jaar dat wordt doorberekend via de premies aan alle 
verzekerde bestuurders in België.76  
Wanneer de beide stelsels derhalve worden vergeleken met de economische beginselen van 
ongevallenrecht zoals deze hierboven werden geschetst, lijkt het Belgisch Tariferingsbureau 
problematisch, zeker in vergelijking met Rialto. De cruciale vraag blijft of verzekerden onder 
deze bijzondere stelsels nog steeds prikkels hebben tot het betrachten van optimale zorg- en 
activiteitenniveaus. Dit lijkt, althans op basis van de informatie die ons door Rialto werd 
verstrekt, bij Rialto inderdaad het geval. In beginsel worden actuarieel juiste premies 
gevraagd en de premie reflecteert derhalve op correcte wijze het risico. 77 Rialto biedt 
derhalve prikkels voor een activiteitswijziging. Het feit dat verzekerden gemiddeld genomen 
na drie jaar Rialto terugkeren naar de commerciële markt lijkt de positieve prikkelwerking 
van Rialto ook te ondersteunen.  
In dat verband lijkt het Tariferingsbureau veel meer problematisch. In de eerste plaats is er 
een begrenzing aan de premie waardoor premies niet op juiste wijze het risico zullen 
reflecteren. Daarenboven kan het plafond op de premie ook niet worden gecompenseerd 
met een hoger eigen risico aangezien de schade van het slachtoffer integraal wordt vergoed 
en het eigen risico lang niet altijd van de verzekerde wordt teruggevorderd. Het Belgisch 
Tariferingsbureau lijkt derhalve niet steeds adequate prikkels te bieden om optimale zorg en 
activiteitsniveaus te betrachten. Ook duurt het gemiddeld genomen langer voor de 
aangeslotenen bij het Tariferingsbureau om terug te keren naar de reguliere markt (3 tot 5 
jaar) dan bij Rialto (3 jaar).  
6. Conclusie 
In deze bijdrage stonden wij stil bij bijzondere verzekeringsstelsels die zijn ontwikkeld in de 
schaduw van de verzekeringsplicht aansprakelijkheid motorrijtuigen. Een keerzijde van de 
invoering van verplichte aansprakelijkheidsverzekering is ongetwijfeld dat wanneer bepaalde 
personen die een hoog risico vormen niet in de gelegenheid zijn om 
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aansprakelijkheidsverzekering aan te schaffen, zij ook een bepaalde activiteit niet langer 
kunnen uitoefenen. In dit geval betreft het dan het besturen van een motorrijtuig. Volgens 
de economische beginselen van het ongevallenrecht is dat  een juist  resultaat. Wanneer het 
gedrag van bepaalde bestuurders zodanig risicovol is dat de commerciële markt niet langer 
bereid is om deze risico’s te dekken, geeft dit het  signaal aan de verzekerde dat deze zijn 
activiteit dient te wijzigen en inderdaad van het openbaar vervoer gebruikt dient te maken 
in plaats van de verkeersveiligheid in het gevaar te brengen. Moet dan de conclusie zijn  dat 
deze bijzondere verzekeringsstelsels onwenselijk zijn omdat zij  gevaarlijke bestuurders op 
de weg  houden? Moeten zij in het belang van de verkeersveiligheid niet worden 
afgewezen? Het voorbeeld van Rialto laat zien dat dat  niet noodzakelijk het geval hoeft te 
zijn. Het is immers  niet uitgesloten dat  verzekeraars op de commerciële markt te snel 
besluiten bepaalde bestuurders van dekking uit te sluiten. Wanneer de normale 
commerciële verzekeringsmarkt echter correct functioneert en voldoende competitief is, kan 
men ervan uitgaan dat er normalerwijs steeds een verzekeraar bereid zou zijn om het 
betreffende risico te dekken.  
Echter, zoals de casus van Rialto laat zien, kunnen sommige risico’s (denk aan de verzekering 
van evenementen of van ex-gedetineerden) meer onderzoek en expertise vereisen voordat 
verzekeringsdekking mogelijk is. Dat zou de weigering van de commerciële markt om 
dergelijke niet-standaard risico’s te dekken kunnen verklaren. Uiteraard zouden vragen 
kunnen worden gesteld bij de weigering van de commerciële markt om deze moeilijke 
risico’s te dekken. Is er dan wel voldoende concurrentie op de verzekeringsmarkt? Als het 
dekken van dergelijke moeilijke risico’s ook commercieel aantrekkelijk zou blijken, is het 
moeilijk te begrijpen waarom de commerciële markt weigert deze risico’s te dekken. Een 
gebrek aan expertise en schaalvoordelen (door het concentreren van expertise bij Rialto) 
zouden wel een verklaring kunnen bieden. Het voorbeeld van Rialto laat zien dat het 
mogelijk is voor een bijzonder verzekeringsstelsel om dekking te bieden terwijl de 
economische beginselen van het ongevallenrecht worden gerespecteerd door actuarieel 
juiste premies te vragen. Dat lijkt echter niet het geval te zijn met het Belgisch 
Tariferingsbureau waar een plafond op de premies geldt en de hoge eigen risico’s in de 
praktijk niet steeds worden toegepast. Het mag dan ook geen verbazing wekken dat 
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verzekerden bij Rialto sneller naar de reguliere verzekeringsmarkt terugkeren dan 
verzekerden bij het Tariferingsbureau.  
De beide in deze bijdrage centraal staande bijzondere stelsels laten zien dat er mogelijk aan 
dergelijke initiatieven ook een  keerzijde zit. Blijkbaar voelen hetzij de verzekeraars (in 
Nederland) hetzij de wetgever (in België) de noodzaak om een bijzondere oplossing in het 
leven te roepen die het mogelijk maakt dat ook slechte risico’s verzekeringsdekking 
genieten78. Dit lijkt overeen te komen met de idee dat automobiliteit een fundamenteel 
recht is van de homo economicus.79 Sommigen stellen zelfs dat het niet de taak van 
verzekeraars is om te bepalen wie al dan niet tot het wegverkeer wordt toegelaten.80 Daarbij 
schijnt men echter te vergeten dat het in het leven roepen van dergelijke oplossingen onder 
het motto van de maatschappelijke verantwoordelijkheid van verzekeraars ook het 
ongevalsrisico zou kunnen verhogen en daarmee de verkeersveiligheid in gevaar kan 
brengen.81 Dat lijkt, zeker voor de casus van het Belgische Tariferingsbureau, een serieus 
gevaar.   
Het is uiteraard, zonder een volledige empirische analyse van de resultaten van beide 
systemen, onmogelijk om tot finale uitspraken te komen over de efficiëntie van de stelsels. 
Toch toont deze veeleer primaire kwalitatieve analyse aan dat dergelijke stelsels, zeker in 
het geval van het Belgisch Tariferingsbureau, bijzondere aandacht verdienen, zeker in het 
geval waarin zij slechte bestuurders in staat zouden stellen hun activiteiten te bestendigen 
en daarmee de verkeersveiligheid in gevaar te brengen. Het Belgisch Tariferingsbureau lijkt 
uiteindelijk een mechanisme dat slechte chauffeurs op straat houdt, en dus het 
ongevalsrisico verhoogt. Bij de wenselijkheid van een dergelijk Tariferingsbureau kunnen dan 
ook grote vraagtekens worden gesteld. 
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